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Prufungsantrag gem. S 44 PatG ist gestellt 
(g) Fahrzeugtur bei PKW und LKW 

@ _ AusschlieSlich durch die grundlegenden konstruktiven 
Anderungen tal^t sich die starke Deformation der insassen- 
zelle ats Folge der Uberbeanspruchung weitestgehend ver- 
meiden: 

- GroSdimensionierung der Aufprallbalken. 

- Veranderung der Randbedingung auf 'teste Einspannung* 
zur Aufnahme der Druck/2ug- sowie Scherkrafte, Biegemo- 
mente und des Torsionsmomentes. 

- Das aus einem oder mehreren Aufprallbalken mit den 
wichtigen Turbauteilen zusammengebaute Turfachwerk als 
Ersatz fur den Turstrukturtrager ubernimmt dessen Aufgabe. 

- Verbundkonstruktion. 

Zur Kostensenkung fur die Fertigung, Herstellung sowie 
Investition tragt mafigebend folgende Vorgehensweise bei: 
^ - das modulare Turfertigungsverfahren als Fertigungsstra&e 
^ der Zukunft mit den Vorteilen, wie Vermeiden der Unfallge- 
^ fahren und Verkleinerung der Montagebandbrette. 

- Verwendung von Normteilen. 

- Standardisierung der verwendeten Aufprallbalken zur 
Minimierung der Anzahl der Balkentypen fur Turen aus den 
verschiedenen Kraftfahrzeugklassen. 

- Minimierung der zum Einsatz gekommenen Teile. 

- Verbesserung der Schliel^funktion und Diebstahlstcherung. 
Der daraus gewonnene Raum in der Tur kann fur den Einbau 
eines Airbag und eines federnden Aufprallelementes oder/ 
und fur die Gerauschdampfung genutzt werden. 


Die folgenden Angab«n sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

BUNDESDRUCKEREI 05.94 408 029/395 
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Unier dem Oberbegriff bezieht sich die Erfmdung 
auf: 

1. Steigerung der Seiten- und Frontstruktursteifig- 
keit durch Verbundkonstrukrion an der Fahrzeug- 
seite 

2. Turfachwerk als Ersatz fur den TQrstrukturtrager 
und die Aufprallrohre 

3. Moduiare Fertigung von Turen auf der Montage- 
insel (Fertigungszelle) 

4. Verbesserung der SchlieBfunktion und der Dieb- 
stahlsicherung 

5. Unterbringung eines Airbags in der Tur 

6. federnde Aufprallelemente zum Absorbieren der 
Aufpralienergie 

Folgende Kostensenkung bringt die Anwendung die- 
ser Erfindung mit sich: 

— durch die moduiare Turenfertigung auf der Fer- 
tigungszelle. mit der Folge, daB Unfalle infolge des 
Ausschlagens der TurauBenhaut auf den Montage- 
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Normteile bei. Das neue Patent erdffnet ein modulares 
Verfahren zur Turenfertigung auBerhalb des Monuge- 
bandes auf emer Fertigungszelle. Hierin unterscheidet 
sich das neue Patent wesendich von alien Patenten. 

Stand der Technik 

Die Gegenuberstellung der bereits angemeldeten Pa- 
tente mit dem neuen Patent erlautert den Unterschied 
bei der Losungsfindung zur Verbesserung des Seiten- 
aufprallschutzes. 

1. Die Jaguar Patentanmeidung vom 17.07.91 unter 
0472284 A 1,GB901 8350 zeigt folgende Merkmale: 

— Aufprailstab (Tie bar) mit den teuer angefertig- 
ten Halterungen, urn die Zug/Druckkrafte und das 
Torsionsmoment durch den Verbund mit der A- 
und B-Saule aufnehmen zu konnen. 

Dagegen weist das neue Patent fertigungstechnisch 
emfachere und billigere Halterungen zur Aufnahme der 
Zug-/Druck-. Scherkrafte, der Biegemomente und des 
Torsionsmomentes auf. allerdings im Verbund mit den 
A-. B-. C-Saulen, der Motorhaube und dem Kofferdek- 


wericer w.hrend der Bewegung des Montagebi;. „ keH. G^^ensatz" zum T^^^^^^^^^^ 
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des vermieden werden und die Montagebandbreite 
kieinergehalten wird. 

— durch die Verwendung von Normteilen. 

— durch die Minimierung der zum Einsatz gekom- 
menen Teile. 

— durch die Standardisierung der verwendeten 
Aufprallbalken zur Minimierung der Anzahl der 
Baikentypen fur Turen aus den verschiedenen 
Kraftfahrzeugkiassen. 

Bei alien Patentanmeldungen fur Seitenaufprall- 
schutz sind die Aufprallstabe (Oberbegriff fur Verstar- 
kungs- und Versteifungsrohre sowie Seitenaufpralltra- 
ger) als Folge des Raumbedarfes fur den TQrstruktur- 
trager unterdimensioniert Dagegen konnen die im neu- 
en Patent definierten Aufprallbalken groB dimensio- 
niert werden. weil der TQrstrukturtrager entfalli. Des- 
sen Aufgabe Qbemimmt das aus den Aufprallbalken be- 
stehende Turfachwerk, das auBerdem als Verbindungs- 
element zwischen den jeweiligen Saulen fungiert. Dies 
ermoglicht die Realisierung der Verbundkonstruktion 
unter der Zielsetzung, die Seiten- und Frontstnikturstei- 
figkeit zu erhohen. 

Mit der Ausnahme fur Jaguar Patent gestattet die 
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Aufprallbalken des neuen Patentes die Funktionen so- 
wohl des Turstrukturtragers als auch des Verbindungs- 
siuckes in der Verbundkonstruktion unter der Zielset- 
zung. daB beim Seiten- oder Frontaufprall die A-Saule 
von der B- und C-Saule und von den anderen Teilen 
(siehe Abs. A4) weitestgehend abgestQtzt wird. Die Ein- 
schrankung der Anwendungsmoglichkeiten des Jaguar- 
Patentes auf die hinterliegende Tur und C-Saule ist auf 
den groBen Platzbedarf zur Unterbringung seiner Hal- 
terungen in der Saule zuruckzufuhren. Konstruktiv be- 
dingt eignen sich ausschlieBlich klein dimensioniene 
Rohre aufgrund des Platzmangels und runde Balken- 
profile aufgrund der Fuhrung zum Einrasten in die 
rechteckige Aussparung der Halterung an der A-Saule 
und zum Verkeilen der beiden Locher der an dem ande- 
ren Rohrende angebrachten Platte mit den Bolzen der 
Halterung an der B-Saule. dagegen sind beim neuen 
Patent beliebige und groB dimensionierte Balkenprofile 
wie in Fig. 6 und 7 einsetzbar. Weit schwieriger gestaltet 
sich beim Jaguar-Patent die Justierung zwischen den 
Rohrenden und den zugehorigen Halterungen. Im Fall 
emer ordnungsgemaBen Justierung kann es vorkom- 
men, daB das TurschloB nicht mehr einwandfrei schlieBL 
Dagegen laBt sich die Justierung bei dem neuen Patent 


R=.nHK«^;««,,«^ u- u • ^ 7, " 6«u«itci uic i^agegen iai5t sicn die Justierung be dem neuen Patent 
He.^^^^^^^^^ bishengen Konstruktion "frei auf- 50 einfacher. wie in Abs. Al 1 und A12 beschrieben. dJJch- 

Uegender Traeer^ ledielich zur Anfnahm** h*bi- n,-t./^L-_ fQhren, uurwn 

2. Die Mannesmann Patentanmeidung vom 01.1031 
unter 0479401A1, DE 40 31 679, DE 41 33 144 besitzt 
folgende Merkmale: 


liegender Trager" lediglich zur Aufnahme der Druck- 
oder Zugkrafte. Somit laBt sich die Aufpralienergie auf 
den Elementen der Stniktur nicht verteilen. Die Folge 
eines Frontaufpralles ist eine Oberbeanspruchung eines 
Elementes. wie die Knickung der A-Siule. Weit schlim- 55 
mer ist die Folge eines Seitenaufpralles. 

Im neuen Patent wird die Randbedingung auf "feste 
Einspannung" verandert, urn sowohl den Verbund der 
Elemente untereinander als auch die Aufnahme der 
Druck/Zug- sowie Scherkrafte. Biegemomente und des eo 
Torsionsmomentes zu ermoglichen. 

In Abs. A4 werden diese Themen eingehend abgehan- 
delL Die aus dem Verzicht auf den TQrstrukturtrager 

sich ergebenden Vorteile. wie weniger Teile und Raum- rc„ ucr naiieiocner. uiese iNachteile weisen die Auf- 
f!Z'Z^:!'^H^^^^^ ^''^T « Prallbalken des neuen Patentes nicraurwe^ 

^'f ^ ^"^^ Turschamierband und an dem anderen S 

in R.^^ f^i 7 """^ '^n^'" "^'^ Anwendungsbeispiele ein Halteloch angebracht wird AuBerdem Sen ge 
m Fig. 15, 16. 17 und 20 unter Berucksichtigung der nonnte Balken eingesetzt werden. Ein Rohr aS ei! fe- 


— Aufprallrohr mit Enden, die unter groBem Ferti- 
gungs- und Kostenaufwand durch Warmumfor- 
mung abgeflacht werden mussen. um die Bedin- 
gung zu erfullen, daB die Flachen parallel zu der 
Mittelachse des Rohres verlaufen. 

Es ergibt sich ein groBer Aufwand zur Einhaliung der 
Toleranzen fur die Parallelitat und fur das exakte Boh- 
ren der Halteldcher. Diese Nachteile weisen die Auf- 
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schlossenes Balkenprofil (in Anspruch 8 des neuen Pa- 
tentes) ist ein Unterbegriff eines Balkens im Sinne der 
Technischen Mechanik bzw. FEM. 

Weil das geschlossene Profil mit ungleichen Lingen 
immer das groBste Widerstandsmoment um die Achse 5 
mit der kleinsten L^nge besitzt muB es so ausgelegt 
werden. daB die Seitenaufprallkraft F auf der Achse der 
groBsten Lange wirkt. Somit ist die Wirkungslinie der 
Kraft in Fig. 2, 5, 7 und 8 falsch. 

3. Die BMW Patentanmeidung vom 31.07.91 umer DE 10 
41 25 299 A 1 beschreibt den Einsatz einer Blattfeder 
zum Absorbieren der Seitenaufprallenergie. 

— Bei einem mittigen Seitenaufprall verschieben 
sich die Federenden gleich groB durch die jeweili- 15 
gen Fuhrungen, um diese gegen die A- und B-Sauie 
gleichmaBig abzustutzen. 


Aufprallbalken des Tiirfachwerkes durch die Plazierung 
des Aufprallbaikens in der Tiirmitte in Fig. 2, 3, 4 und 
durch den Verbund zur besseren Lastverteilung und 
Abstutzung in Fig. 5 und in Abs. A4 entgegea Aufler- 
dem zeigt der grundlegende Vergleich mit Porsches 
Vorrichtung. daB die Aufprallbalken weit groBere Wi- 
derstands- und Tragheitsmomente in Fig. 15 und 16 auf- 
weisen. 

Durch diese spannungstechnischen MaBnahmen wer- 
den sowohl die Verformung als auch die Spannung ent- 
scheidend verringert. 

7. Bei der Volvo Patentanmeidung vom 14.04.88 unter 
0291107AI und bei der AUDI vom 17.04.89 unter DE 
39 34 390A1 handelt es sich (um 

— die Verstarkungsrohre bzw. den Seitenaufprall- 
irager. 


Dagegen nehmen die Federelemente des neuen Pa- 
tentes (Anspruch 14) die Seitenaufprallenergie in belie- 
biger Richtung auf. Sie benotigen ferner keine teuren 
Halierungen. Einfacher sind Fertigung und Montage. 

4. Bei der Daimler Benz Patentanmeidung vom 
13.07.84 unter 3425777 A 1 handelt es sich um 

— das Abstiitzen der Stutzstege an den korrespon- 
dierenden Versteifungsplatten und -rohren einer 
Tur nach der Deformation der TiirauBenverklei- 
dung. 

5. Bei der Daimler Benz Patentanmeidung vom 
18.08.78 unter 2836213 handelt es sich um 

— das Abstiitzen der Versteifungsrohre der hinter- 
einanderliegenden Turen iiber ihre balligen ver- 
schraubbaren Endstucke auf den zugehdrigen Fla- 
chen der auf der B-Saule montierten Haiterung. 

Wie beim Jaguar Patent besteht das Problem der Ju- 
stierung. Deshalb mussen hierfur relativ groBe Spiele als 
unvermeidbare Toleranzen yorgesehen werden. Der In- 
sassenschutz kommt dann nicht zur Wirkung, 

— wenn die balligen Endstucke infolge der Ver- 
schiebung beim Seitenaufprall im Bereich der 
B-Saule iiber die Flachen gleiten oder 

— wenn die Versteifungsrohre beim Frontaufprall 
nach der Oberschreitung der Abstiitzungsgrenze 
einknicken. 

Das Fehlen der Verbundkonstruktion macht sich be- 
merkbar. 

6. Bei der Porsche Patentanmeidung vom 27.0830 un- 
ter 0423465A1 handelt es sich um 

— eine Vorrichtung zum Verkrallen bzw. Einhaken 
der an der unteren Turkante angebrachten Verstei- 
fungskante in die Aussparung der Versteifungsplat- 
te an dem Schweller beim Seitenaufprall 


Hauptsachlich beschaftigt sich das Volvo Patent mit 

20 der Turmontage mittels Einschieben einer Tiireinheit in 
den aus der Turauflenhaut und Tiirinnenhaut ausgebil- 
deten Raum. Der Vergleich mit Anspruchen 15, 16, 17 
und 18 zeigt den entscheidenden Unterschied, daB das 
Turfachwerk eine selbsttragende Einheit isL Demzufol- 

25 ge konnen die TurauBenhaut und die anderen Turbau- 
teile an dem Turfachwerk angebracht werden. 

In dem aus der TurauBenhaut und Turinnenhaut aus- 
gebildeten Raum befinden sich der TurschlieBmechanis- 
mus (TurschloB und TurschloBgetriebe), die Fenster- 

30 scheibe, -schienen. das Fenstergetriebe. der aus Verstei- 
fungsplatten, -rippen und -rohren bestehende Turstnik- 
turtrager und neuerdings die aus Platzmangel steifig- 
keitsmaSig unzureichend dimensionierten Aufprallroh- 
re. Andererseits werden. bedingt durch die Zunahme 

35 der Verkehrsdichte, stetig wachsende Anforderungen 
an den Seitenaufprallschutz im Kraftfahrzeugbau ge- 
stellt, die infolge der raumlichen Einschrankungen aus- 
schlieBlich durch Seitenairbag realisierbar sein werden. 
Ob ohne konstruktive Verbesserung (Abs. A4 und A9) 

40 dies die wahre Abhilfe ist, darf man nach dem Lesen des 
nachfolgend in Auszugen zitierten Berichtes bezweifeln. 

Aus dem ADAC Bericht 1 1/93 ist zu entnehmen, daB 
die beiden Fahrer bei dem vom ADAC durchgefiihrten 
Front Crash zwischen einem Geiandewagen und einem 

45 Kompaktwagen den Tod gefunden hatten, in dem Fall 
des Kompaktwagens wegen der stark deformierten In- 
sassenzelle infolge der starken Abknickung der A-Saule 
und in dem Fall des Gelandewagens wegen des starken 
Kopfaufpralles gegen die Lenkradnabe. Mil Tod und 

50 schwerer Verletzung miiflten die Fondpassagiere der 
jeweiligen Wagen rechnen. In den vorherigen Frontauf- 
pralltests mit Fahrzeugen der Kompaktwagen- Klasse 
ist dieses Phanomen niemals erkannt worden. 

Eine verbessene Abstutzung der A-Saule mit der Fol- 

55 ge der Erhohung der Oberlebenschance wegen der we- 
niger deformierten Insassenzelle bei dem gieichen Wa- 
gen und eine enorme Steigerung der Seiien- und Fronts- 
truktursteifigkeit verspricht die Konstruktionsweise, 
deren 


60 

Fertigungstechnisch besser und wirkungsvoller beim 
Seitenaufprallschutz ist dieses Patent als die beiden 
Daimler Benz Patente. In dritter Potenz des Verhaltnis- 
ses zwischen der Turhohen nimmt die Durchbiegungsli- 
nie zu, was fiir TUren mit groBer Hdhe kritisch sein muB. 65 
Ausgerechnet bei der am meisten gefahrdeten Stelle 
besitzt die Durchbiegungslinie in der Turmitte das Ma- 
ximum. Diesem entscheidenden Nachteil wirken die 


— Arbeitsweise und Vorteile in Abs. A4, 

— fertigungstechnische Vorgehensweise auf Ferti- 
gungszelle, Kostensenkung bei Verkiirzung der 
Montage- und Einbauzeit sowie kleinere Montage- 
bandbreite und weniger Gefahrenquellen usw. in 
Abs. A5a und A5b erlauten werden. 

Trotz jahrzehntelanger Forschung und Entwicklung 
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bei der bisherigen Konstruktion zum Schutz gegen 
Frontaufprall ist das Ergebnis derzeit noch nicht befrie- 
digend. Es erhebt sich die berechtigte Frage, wie die 
Oberlebenschance des Fahrers erhdht werden kann, 
wenn seine Fahrzeugseite von einem Geiandewagen ge- 
rammt wird. Die Antwort liefert Abs. A4. 

Auf seine Patentanmeidung "Schwenk- und Verschie- 
bungssiizvorrichiung ohne Seiienairbag zum Insassen- 

schutz beim Seitenaufprair unter dem Oberbegriff 

"Fahrzeugsitz bei PfCW und LKW" mochte derselbe Pa- 

tentanmelder und Erfinder verweisen. 

Es versteht sich. daB bessere Sicherheit als Faktor 

zum Uberleben mehr und mehr das wichtigste Kriteri- 

um im Fahrzeugbau und fur den Verkauf ist. 

AO Oberbegriff "Balken" 

Der Begriff "Aufprailbalken" in dieser Patentanmei- 
dung entspricht der Definition eines Balkenstabes mit 
Schubverformung in der teciinischen Mechanik wie er : 
auch in FEM-Verfahren verwendet wird. Abs. A4 defi- 
niert die dazu erforderlichen Randbedingungen. 

Al Fensterund Fenstergetriebe 

Durch das Verschrauben oder VerschweiBen oder ^ 
VerkJeben der Fensterfuhrungsschienen (Teilenummer 
6. 1 und 6^ in Fig. 2) an den AufpraJlbalken erfolgt die 
Fuhrung der Fensterscheibe (6) entweder durch die 
Aussparung (mitteis Ausstanzen) in den AufpraJlbalken 3( 
(1 und 7 in Fig. 2) oder an den Aufprallbalken (1 und 7 in 
Fig. 4). An dem der Turfachwerke (83, 8.4, 830, 8.40 in 
Fig. 18) - siehe Defmition Turfachwerk" in Abs. A4 — 
wird das Fenstergetriebe (7.1) angebracht Siehe auch 
Abs. A5c. 

A2 Aufprallbalken mit Haltefunktion 

An einem Balkenende des Aufprailbalkens (7 und 7B 
in Fig. 2, 3. 4) wird ein Turscharnierband (5.2 und 5.2B in 40 
Fig- 2) angebracht, auf dem anderen Balkenende ein 
Hakeioch (Ql, Q2, Q3 und Q4 in Fig. 8). z, B. die ellipti- 
sche Bohrung (Fig. 3), ausgesialtet, in dem sich der KJo- 
ben (2,1a m Fig. 3) ohne Benihrung mit dem Halteloch 
beim SchlieBen einschiebt 2u Haltekloben siehe Abs. 45 


A3a Aufprallbalken mit Halte-und SchlieBfunktion 

An einem Balkenende des Aufprailbalkens (1 und IB 50 
in Fig. 2, 4) wird ein TQrschanierband (5^ und 5^B in 
Fig. 2) angebracht, auf dem anderen Balkenende ein 
Halteloch (Ql. Q2. Q3 und Q4 in Fig. 8) ausgestalteL 
Hinter oder vor diesem Loch wird eine in der y-Rich- 
tung gefuhrte SchlieBscheibe (3.1) angebracht, deren 55 
Loch die Form wie in Fig. 8 (Ql. Q2. Q3 und Q4 in 
Fig. 8) aufweist Beim Schlieflvorgang gleitet die Kante 
der SchlieBscheibe oder des SchlieBstiftes (3.9 in Fig. 1 1) 
iiber die Kontur des SchlieB-, Halte- und Gleitklobens 
(2,1) ohne Benihrung zwischen KJoben und Halteloch. 50 
Andere Gleitmoglichkeiten und der Gleit- und SchlieB- 
vorgang werden in Abs. A 10 beschrieben. 

A3b Aufprallbalken mit Haltefunktion und 

herkdmmliches TQrschlofl ^ 

Die Konstruktion setzt sich zusammen, wie in Abs. A2 
beschrieben. Sie besteht aus dem herkdmmlichen Tur- 
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schloB (9) mit seinen SchlieBradem und dem SchlieBklo- 
ben (9.1 in Fig. 3). Der Zusammenbau zu einer Turbau- 
gruppe wie nach Abs. A5a oder A5b ist hiermit moglich. 

A4 Turfachwerk und Verbundkonstruktion beim 
Seiten- oder Frontaufprall 

Mit Hilfe der starken Turscharnierbander (siehe Abs, 
A2 und A3a) wird die A-Sauie mit dem vorderen Tur- 
fachwerk verbunden. Werden ein oder mehrere Auf- 
prallbalken in Fig, 2. 3 und 4 mit den wichtigen Turbau- 
teiien, ggf. mit Verstrebungen (siehe Abs. A9), zu einem 
Turfachwerk" (z. B, 83. 8.4, 830. 8.40 in Fig. 18 und 
Fig. 19) als Belastungstrager - siehe untenstehende 
Definition - zusammengebaut, so konnen die hinter- 
emanderiiegenden Turfachwerke beim 4-turigen Krafi- 
fahrzeug mitteis der zugehorigen Haltepiatten (4) an 
der B-Saule und der zugehorigen Haltepiatten (4B) an 
der C-Saule (Fig. 4) beim TurschlieBen miteinander ver- 
bunden werden (Detailszeichnungen in Fig. 16 17- An- 
spruch 10). Beim 2-turigen Kraftfahrzeug (Fig. 3) wird 
das vordere Turfachwerk mit einem oder mehreren hin- 
teremanderliegenden Aufprallbalken in der Karosserie 
mit Hilfe der jeweiligen Haltepiatten (4) in Fig. 15 beim 
TurschlieBen verbunden. Diese Konstruktionsweise 
wird als 'Verbundkonstruktion" bezeichneL 

Gegenuber der bisherigen Seitenaufprallkonstruk- 
tion verspncht diese Verbundkonstruktion im Zusam- 
menhang mit Turfachwerk eine enorme Steigerung der 
Seiten- und Frontstruktursieifigkeit, und zwar aus fol- 
gendenGrunden: 

— Infolge der Verschiebung des durch die Seiten- 
aufprailenergie verformten Aufprailbalkens in 
x-Richtung kommt das "Aneinanderhaken" des 
Halteklobens (2.1a in Fig. 17) und des SchiieB-, Hal- 
te- und Gleitklobens (2.1 in Fig. 15 und 16) mit den 
zugehorigen Haltelochem zustande. Die Verschie- 
bung des durch die Frontaufprallenergie verform- 
ten Aufprailbalkens in y-Richtung ruft genauso den 
Zustand des Aneinanderhakens hervor. Die Ver- 
bundkonstruktion in Verbindung mit dem Aneinan- 
derhaken ermoglicht eine bessere Verteilung der 
Belastungen der an der Verformung beteiligten 
Elemente der Verbundkonstruktion, wodurch 
Oberbeanspruchung und Knickung weitgehend 
vermieden werden. Spannung und Deformation der 
Elemente wie der Aufprallbalken sind somit kleiner 
als bei Aufprallstaben bisheriger Konstruktionen. 

— Die durch die Seiten- oder Frontaufprallenergie 
hervorgerufene Verformung der Turscharnierban- 
der hat zur Folge. daB die Turscharnierbander un- 
ter Mitwirkung der Halbrundnieten (5,6 in Fig. 16) 
und/oder Spannstifte (5.7B) verkeilt werden. 

— Die Veranderung der fiir Seiten- oder Frontauf- 
prall gultigen Randbedingungen "frei aufliegender 
Trager" bei der bisherigen Konstruktion durch die 
Randbedingungen der "festen Einspannung" infolge 
des Aneinanderkeilens ermoglicht die optimale 
Ausnutzung des Materials. Die Aufprallbalken 
werden von Zug/Druck- sowie Scherkraften, Bie- 
gemomenten und dem Torsionsmoment bean- 
sprucht Siehe Beanspruchungsarten gultig fur Auf- 
prallstabe oder -rohre in der technischen Mecha- 
nik. 

— Nach der Definition eines BelastungstrSgers 
muB das Turfachwerk die Funktion des TQrstnik- 
tunragers Qbemehmen. Femer erfuilt es die Funk- 
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tion der Aufprallstabe oder -rohre aus der bisheri- 
gen Konstruktion. Diese Turteile entfallen. Da- 
durch wird ein Raumgewinn erzieii, dessen Ausnut- 
zung in Abs. A9 geschildert wird Die Turfachwerk- 
varianten als Fachwerkanordnungen werden in An- 5 
spruch 1 1 beschrieben. 

— Die Seitenaufprallenergie wird von den im Ver- 
bund stehenden Teilen, also von den beiden Tur- 
fachwerken und den A-. B- und C-Saulen beim 4-tu- 
rigen Kraftfahrzeug aufgenommen. Das gieiche 10 
Verbund-Prinzip wird auf das 2'turige Kraftfahr- 
zeug angewandL Durch die Beteiligung der Motor- 
haube und des ICofferraumdeckeis an der Seiten- 
verformung unier dem Prinzip des Aneinanderha- 
kens mittels der Haltekloben (2.1A und 2.1C in 15 
Fig. 1) erhoht sich die Gesamtseitensteifigkeit mit 
der Folge der weniger deformierten Fahrzeugseite 
entsprechend. 

— Beim Froniaufprail wie auch beim Offset Crash 
wird die A-Sauie sowohl von der B- als auch von 20 
der C-Saule als auch von dem durch die Halteklo- 
ben (2,1C) verkeilten Hinterkotfliigel bedingt durch 
die Verbundkonsiruktion weitestgehend abge- 
stiitzt, wodurch sich die Abknickung der A-Saule 
und die Deformation der vorderen Insassenzelle 25 
mit Sicherheit wesentlich vermindern lassen. 

— Aus den Strukturverbesserungen durch diese 
Konstruktionsweise kann man den SchluB ziehen. 
da6 die durch den ADAC Frontal Crash stark de- 
formierte Insassenzelle des Kompaktwagens ver- 30 
meidbar ist. Diese Konstrukiionsweise ist die Ant- 
wort auf die gestellte Frage zur Erhohung der 
Oberlebenschance beim Seiten- und Frontal-Auf- 
prall sowie beim Offset Crash, vor allem in Verbin- 
dung mit der eingangs erwahnten Patentanmel- 35 
dung "Schwenk- und Verschiebungssitzvorrichtung 

A5a Tiirfachwerk und Turbaugruppe 

40 

TurauSenhaut (8.7 in Fig. 18) und Turinnenhaut (8^) 
werden zu einer Tur gebordelt, dann lackiert und an- 
schlieSend von einem FTS (Fahrerloses Transport Sy- 
stem) abgeholt, Sie werden zur weiteren Bearbeitung 
aufierhalb des Moniagebandes zu einer ausgelagerten 45 
Montageinsel oder Fertigungszelie verbracht. Das FTS 
kann selbst als Fertigungszelie dienen. 

Auf dem FTS werden die Turteile zu einem der Tur- 
fachwerke (z. B. 83, 8.4, 830, 8.40 in Fig. 18; Erkiirung 
in Abs. A5c) zusammengebaut In die Tur wird das Tur- 50 
fachwerk eingeschoben. Danach werden die seitlichen 
Abdeckplatten (8.1, 8^X die Fensterrahmenschiene (83X 
Plastikabdeckung (8.6) und andere Abdeckungen an der 
Tur angebracht und zu einer fertigen Turbaugruppe (8) 
zusammengefaBt. Diese Turbaugruppe wird bei Bedarf 55 
auf das Montageband gefahren. 

Jedes Tiirfachwerk nach Anspruch 1 1 eignet sich fur 
dieses Fertigungsverfahren. Es ergeben sich dabei fol- 
gende Vorteile: 

— kiirzere Montage- und Einbauzeit 

— Vermeiden von Gefahren auf dem Montage- 
band. Beim Bewegen des Moniagebandes besteht 
die Gefahr, daB die aufgeklappte TurauBen-Z-in- 
nenhaut einen dort tatigen Moniagewerker be- 
ruhrt und dadurch verletzL Daher mussen beim Be- 
wegen des Montagebandes die TurauBen-Z-innen- 
haut unbedingt in Richtung Karosserie geschoben 


038 Al 

8 

werden oder/und muB sich jener Montagewerker 
umgehend entfemen, welches einen entsprechen- 
den Zeitaufwand mit sich bringtl 

— kleinere Montagebandbreite durch Verzicht auf 
den Abiransport von der aufgeklappten TiirauBen- 
haut und -innenhaut 

— Zeit-, Platzeinsparung und weniger Gefahren- 
quellen bedeuten Kosten- und Investitionserspar- 
nis. 

Sowohl mit dem neukonzipierten TurschioB (Abs. 
A3a und A 10) als auch mit dem bisherigen TQrschloB 
(Abs. A3b) ist dieses Konzept Turbaugruppe" durch- 
fiihrbar. 

A5b Turfachwerk und Turbaugruppe beim Wegfall der 
Turinnenhaut 

Bei Verzicht auf die Turinnenhaut aber bei Verwen- 
dung von der U-formigen Versteifungsabdeckplatte 
(8.9) und der Innenschale mit der Tasche (8.10) sowie 
den in Abs. A5a verwendeten Restturteilen laBt sich die 
Turbaugruppe'* nach dem Fertigungsverfahren wie in 
Abs. A5a ebenso auf einem FTS als Fertigungszelie zu- 
sammenbauen. Die Numerierung 1 bis 3 in Fig. 19 zeigt 
die Reihenfolge beim Zusammenbauen. Diese Turbau- 
gruppe wird bei Bedarf auf das Montageband gefahrea 
Entsprechend Abs. A5a eignet sich jedes Turfach- 
werk nach Anspruch 1 1 fur dieses Fertigungsverfahren. 
Vorteile dieses Fertigungsverfahrens: 

— gieiche Vorteile wie nach Abs. A5a 

— Wegfall der Bdrdelarbeit 

— Kostenersparnis durch Wegfall des teuren Bor- 
delwerkzeuges sowie durch Verkurzung der Mon- 
tage- und Arbeitszeiten 

— engere Toleranz fur die nur mit TurauQenhaut 
versehene Tur. well das Fertigungsverfahren nach 
dem Ausstanzen ein genaueres Ergebnis als nach 
dem Bordeln liefert. 

— Niedrigere Ausfallquote. Beim Ausfall sind die 
Material- und Fertigungskosten fiir die einzige Tiir- 
auBenhaut eindeutig niedriger als fur die TurauBen- 
haut und -innenhaut nach dem Bordeln. 

— Weniger Rostanfalligkeit wegen der fehlenden 
Bdrdelkantea 

Sowohl mit dem neukonzipierten TQrschloB (Abs. 
A3a und A 10) als auch mit dem herkommlichen Tur- 
schioB (Abs. A3b) ist dieses Fertigungsverfahren Tur- 
baugruppe" durchfuhrbar. 

Falls beim Wegfall der Turinnenhaut die beiden Tur- 
teile TurauBenhaut (8.7 in Rg. 19) und U-formige Ver- 
steifungsabdeckplatte (8.9) fertigungsbedingt gebordelt 
und lackiert werden mussen, urn anschlieBend mit den 
anderen Turteilen zu einer fertigen Turbaugruppe (8) 
auf dem FTS zusammengefaBt zu werden, kann das Fer- 
tigungsverfahren zur Zusammenfassung zu einer Tur- 
baugruppe eingesetzt werden. 

A5c Positionierung des Fenstergetriebes im 
Turfachwerk 

Die nach Abs. A4 definierten Turfachwerke (83, 8.4, 
65 830 und 8.40 in Fig. 18 und Fig. 19) unterscheiden sich 
ausschlieBlich 

— durch offene oder geschlossene Balkenquer- 
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schnitte(Fig. 6und 7% 

— durch Anbringung der Fensterfuhrungsschienen 
(6.1 und 6^) an der Ausspaning in den Aufprailbal- 
ken (1 und 7 in Fig. 2) oder an den Aufprallbalken (1 
und 7 in Fig. 4) 5 

— und durch die Posiiionierung zur Anbringung 
des Fenstergetriebes (7.1) oberhalb {S3 und 830 in 
Fig. 18 und Fig. 19) oder unterhalb des untersten 
Aufprallbaikens (8.4 und 8.40 in Fig. 18 und Fig. 19). 

Dieses Verfahren zum Einbau vom Fenstergetriebe 
zeigt den Weg zur Turbaugruppe auf, unabhangig von 
der Fachwerkanordnung in Fig. 5. 

A6 Diebstahlsicherung 15 

Die Unterbringung des SchloBmechanismus (Fig. 2. 
15, 16, 20) hinter dem Aufprallbalken erschwert der 
Dieb die Zuganglichkeit von auBen aus. Siehe Anspru 
che 26 und 27. 

A7 Federelemenie 

Siehe Anspruch 14. 

A8 Haltekloben (2, la) und Schlie6-,Halte- und 
Gleitkloben (Zl) 

Siehe die entsprechenden Anspruche 20 und 21. 

A9 Raumgewinn 

Der durch das Turfachwerk gewonnene Raum (siehe 
Abs. A4) erlaubi die Unterbringung der Federelemente 
(Anspruch 14), des Seiienairbags (Anspruch 28) und an- 
derer Aggregate. SchlieBlich bedarf der Einbau eines 
Seitenairbags einen beachtlich groBen Platz, z. B. fur 
den Armaturenkasten zur Aufnahme des Beifahrerair- 
bags. Gegebenenfalls konnen Verstrebungen zur Ver- 
starkung des Turfachwerkes untergebracht werden 
(Anspruch 11). 

AlOTurschloB mit Gleit- und SchlieBeigenschaft 

Das optimale Gleiten zwischen der Kontur des 
SchlieB-, Hake- und Gleitklobens (2.1) mil der AuBen- 
kante (3.8 in Fig. 1 1) oder Innenkante (3.1) der SchlieB- 
scheibe oder der Kante des SchiieBstiftes (3.9 in Fig. 1 1), 
also zwischen Punkt und Punkt, wird durch eine "Punkt- 
beruhrung^ erreicht 

Um das einwandfreie Gleiten beim SchlieBvorgang 
zu ermoglichen, muB die Innenkante der SchlieBscheibe 
(3.1) aus dem TurschloB kurz nach dem Passieren des 
Kiobenkdrpers (Zl) dessen Kontur (AB oder CD in 
Fig. 12) leicht (Pos, A4 oder C4) beriihren. Aufgrund der 
Punktberiihrung gleitet die SchlieBscheibe. die unter 
Spannkraft einer Feder gegen den KJoben gedruckt 
wird, leicht iiber die Kontur und schnappt in den freien 
Raum am Korperende ohne Beruhrung zwischen dem 
Halteloch und der Klobenkontur in Pos. 11 ein. Dieser 
Verlauf ist durch die Bahn in Fig. 12 gekennzeichneL 

Die beiden Schniitzeichnungen in Fig. 12 verdeutli- 
chen die Position der Tur im Schlieflzustand. 
Durch das auf Punktberiihrung basierende Gleiten ver- 
bessert sich die SchlieBeigenschaft gegenQber her- 
kdmmlichen Turschldssem wegen des Einschnappens 
der SchlieBrSder untereinander. 

Beim herkdmmlichen TurschloB mit seinen SchlieBr^- 
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dern wird durch die Betitigung zum Offnen eine transla- 
torische Bewegung in die rotatorische umgeseizi. Hin- 
gegen steht bei dem neukonzipierten TQrschloB aus- 
schlieBlich die translatorische Bewegung im Vorder- 
grund, wodurch weniger Teile benotigt werden. Kosten- 
erspamis bei verbesserter SchiieBfunktionaliiit und 
besserer Diebstahlsicherung (Abs. A6) ist das Ergebnis 
der Neukonzeption. 

Al 1 Justierung 

Von auBen lassen sich die Justierungsarbeiten 
(Fig. 12, 13, 15, 16) in x- und y- Achse durch Verdrehen 
des exzentrischen oder des mittigen ellipsenformigen 
Ringes (Z3 oder 2Ja) und durch Entfemen oder Hinzu- 
fugen einiger Distanzringe (Z4) bewerkstelligen. Der 
Ring (23). dessen Varianien in Fig. 14 abgebildet sind, 
ist mit EinsieckJdchern am Rand des Anschlagringes 
(23b in Fig. 12, 13, 15, 16) versehen, um ein Einsteck- 
20 werkzeug zum Verdrehen des Ringes (23) zu ermogli- 
chen. Wichtig ist, daB solche Justierungsarbeit aus Zeit- 
grunden von auBen durchgefuhrt werden kann. 

A 12 Toleranzbereich 

25 

Die Aufprallbalken mit Haltefunktion konnen mit 
sehr groBen Toleranzen versehen werden, weil die Min- 
destspiele (S3 und S4 in Fig. 12; Fig. 17) zwischen dem 
Haltekloben und -loch weit groBer sind als die fur das 
30 einwandfreie SchlieBen verantwortlichen Spiele (Si und 
S2). Dennoch durfen sie nicht so beliebig groB sein, daB 
das Aneinanderhaken des Halteioches mit dem Kloben 
beim Seiten- oder Frontaufprall nicht mehr gewahrlei- 
stet werden kann. 
35 Die Bahnen '^1 . . . 24" und "31 ... 34" in Fig, 12 und 13 
kennzeichnen die beiden AuBenpunkte des Halteioches 
wahrend des Gleii- und SchlieBvorganges, um den 
Nachweis der Nichtberiihrung mit dem Kloben zu er- 
bringen. 

40 Aus dem Grunde richtet sich die Toleranzeinhaitung 
des Turfachwerkes mit SchlieSfunktion nach dem Auf- 
prallbalken mit dem neukonzipierten TurschloB. Aus 
Fig. 15 und 16 ersieht man den Toleranzbereich von +2 
bis -2 mm in y- Richtung fiir die Tur eines PKW der 
45 unteren Mittelklasse. 

Allerdings laBt sich der Toleranzbereich ohne weite- 
res konstruktiv erweitem: 

— durch die Wahi eines anderen Ringes (23 in 
50 Fig. 14) mit ver^ndenen Parametem und Formen 

oder/und 

— durch die Wahl eines anderen SchlieB-, Halte- 
und Gleitklobens (Zl in Fig. 9) oder/und 

— durch die andere Ausgestaltung des Halteioches 
55 (Q 1 . QZ Q3 und Q4 in Fig. 8). 

Hieraus ergibt sich, dafl die Toleranzeinhaitung fur 
die Turen nach der Neukonstruktion leichter als bei 
herkommlichen Konstruktionen gegeben ist 

60 

A 1 3 Standardisierung zur Reduzierung der Anzahl von 
verwendeten Aufprallbalkentypen und Werkzeuge 

Zur Einschrankung der Anzahl der verwendeten Auf- 
65 prallbalkentypen wurde die Untersuchung zur Standar- 
disierung ffir Turen fur vier unterschiediichen PKW- 
Klassen (klein, mittel schwer, luxus) in Fig. 21 durchge- 
fuhrt Als Ergebnis sind ausschlieBIich drei Aufprallbal- 
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kentypen fur Herstellung von vier Turtypen erforder- 
lich. wobei zusatziich Ptatz fur den Airbag (A in Fig. 21) 
geschaffen wird. Dieses bedeutet eine Kostensenkung 
wegen der groBen Abnahmemenge bei geringerer An- 
zahl von Baikentypen, vor allem bei der Verwendung 5 
genormter Balken. 

Die Herstellung von Werkzeugen zur Anbringung 
der Halteplatien (4 und 43) und Turscharnierbander bei 
Einhaltung der Toleranzen zur A- und C- Saule sind 
nicht Bestandteii dieser Patentanmeldung. 10 

A 14, Nachweis fiir die Brauchbarkeit und Tauglichkeit 

Unter Zugrundelegung der raumiichen Verhaltnisse 
der Tiir eines PKW der unteren Mittelklasse werden 15 
untersucht: 

— die Unterbringung der Tiirteile bei GroQdimen- 
sionierung des Aufprailbalkens in Rg. 12, 15. 16 
und 17 im Sinne eines Turfachwerkes und einer 20 
Turbaugruppe. 

— die Anbringung der Hinter- und Vordertiir an 
der Karosserie mittels Verschraubung von innen 
aus auf dem Montageband in Rg. 16. von auBen aus 

in Rg. 3. 25 

— der Zusammenbau der hintereinanderliegenden 
Turfachwerke zu einer Verbundkonstruktion in 
Rg. 16. 

— das Aneinanderhalten des Aufprailbalkens mit 
dem Haltekloben beim Seiten- oder Froniaufprall 30 
in Rg. 15, 16 und 17. 

— das Aneinanderhalten der Turscharnierbander 
zueinander mittels Haibrundnieten und Spannstifte 
schwer Ausfuhrung beim Seiten- oder Frontauf- 
prall in Rg. 16, 35 

— die Toleranzeinhaltung und Justierung in Rg. 12. 
13, 15. 16 und 17. 

— die raumliche Bewegung der auBeren Punkte 
des Halteloches und der SchlieBscheibe beim Off- 
nen der TQr in Rg. 1 1 . 1 2. 1 5, 1 6 und 20. 40 

— die Zuganglichkeit der Tur zu dem nebenstehen- 
den Teil beim Offnen der Hinter- und Vordertur in 
Rg. 16. 

— die Standardisierung zur Reduzierung von Bal- 
ken typen in Rg. 21. 45 

— die Unterbringung eines Airbags im Balken in 
Rg. 21 undTSinRg. 6, 

— die Unterbringung eines an einem oder mehre- 
ren Balken befestigten Federelementes in einer Tur 

in Rg. 6 und 7. 50 

— die Verwendung von Normteilen zur Kosten- 
senkung und 

— die Diebstahlsicherung in Rg. 20. 

— die modulare Fertigung von Turen auf einer 
Fertigungszelle in Rg. 18 und 19. 55 

Patentanspriiche 

1. Der mit Haltefunktion vorgesehene Aufprallbal- 
ken (7 und 7B in Rg. 2, 3. 4) ist dadurch gekeirn* go 
zeichnet, daB ein Turschamierband (5.2 und 5.2B in 
Rg. 2) an einem Balkenende durch VerschweiBen, 
Verkleben oder Verschrauben angebracht wird 
und auf dem anderen Balkenende ein Halteloch mit 
einer der Formen (Ql, Q2, Q3 und Q4 in Rg. 8), z. B. 65 
die elliptische Bohrung (Rg. 3), ausgestaltet ist, in 
der sich der Kioben (2.1a in Rg. 3) beim SchlieBen 
einschiebL Fur Aufprallbalken mit zwei oder mehr 
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Haltelochem (Rg. 3) gilt dieser Anspruch genauso. 
2. Der mit Halte- und SchlieBfunktion vorgesehene 
Aufprallbalken (1 und IB in Rg. 2. 4) ist dadurch 
gekennzeichnet, daB ein Turschamierband (5^ und 
5.2B in Rg. 2) an einem Balkenende durch Ver- 
schweiBen. Verkleben oder Verschrauben ange- 
bracht wird und auf dem anderen Balkenende ein 
Halteloch mit einer der Formen (Ql, Q2, Q3 und Q4 
in Rg. 8) ausgestaltet ist, Hinter oder vor diesem 
Loch wird eine auf y-Richtung gefuhrte SchlieB- 
scheibe (3. 1) angebracht, deren Loch eine der For- 
men (Ql. Q2. Q3 und Q4 in Rg. 8) aufweist. Beim 
SchiieBvorgang gleitet die Kante der SchlieBschei- 
be (3.1 in Rg. 2 und 3.8 in Rg. 1 1) oder des SchlieB- 
stiftes (3.9 in Fig. 1 1) uber die Kontur des SchlieB-. 
Halte- und Gleitklobens (2.1) ohne Beriihrung zwi- 
schen dem Halteloch und der Klobenkontur. Fur 
Aufprallbalken mit zwei oder mehr Haltelochem 
(Rg. 4 und 12) gilt dieser Anspruch genauso. 

3. Das am Balkenende durch VerschweiBen. Ver- 
schrauben (5.2B mit 5.4B in Fig. 3) oder Verkleben 
angebrachte Turschamierband (5.2 und 5.2B in 
Rg. 2 und 16) nach Anspruchen 1 und 2 ist dadurch 
gekennzeichnet, daB seine Anbringungs- und Ge- 
staltungsmdglichkeiten nach SI. S2. S3, S4. S5 in 
Rg. 8 sowie in Rg. 16 dargestellt sind. Mithilfe der 
Gleichung t < c < (b-t) in Rg. 8 laBt sich die Dreh- 
punktpositionierung des Turscharnierbandes (5.1 
bzw. 5.1 B) bestimmen. 

Zur Erfullung der Aufgabe '^Aneinanderhalten" 
werden die Tiirscharnierbolzen (53 und 5.5B in 
Fig. 16) verstarkt und an dem jeweiligen Turschar- 
nierband die Haibrundnieten (5.6 und 5.6B nicht 
eingezeichnet) oder Spannstifte schwerer Ausfuh- 
rung (5.7B und 5.7 nicht eingezeichnet) angebracht 
Zur Kostenersparnis ist die Verwendung derselben 
Normteile fur jedes Kraftfahrzeug. wie Haibrund- 
nieten nach DIN660. Spannstifte schwerer Ausfuh- 
rung nach DIN1481. Schrauben usw. zu empfehlen. 

4. Die Ausgestaltung des Halteloches am Balkenen- 
de (z. B. Ellipse in Rg. 3) nach Anspruchen 1 und 2 
ist dadurch gekennzeichnet, daB sie eine der For- 
men Kreis, Ellipse. Rechteck, Trapez wie Ql. Q2, 
Q3 und Q4 in Rg. 8 annimmt. 

5. Die Verstarkungsplatte des Halteloches am Bal- 
kenende nach Anspruchen 1 und 2 ist dadurch ge- 
kennzeichnet, daB sie vom oder/und hinter dem 
Halteloch (1.1 a, 1.1b in Rg.8 und 1.1 in Rg. 10) 
angebracht isL 

6. Der Aufprallbalken (1. 7 in Rg. 2). an dessen 
Aussparung die Fensterfuhrungsschienen nach 
Abs. Al angebracht werden, nach Anspruchen 1 
und 2 ist dadurch gekennzeichnet, daB es einem der 
offenen Balkenquerschnitte (PI bis P13 in Rg. 6) 
entsprichL 

7. Der Aufprallbalken (1, 7 in Rg. 2) nach Anspru- 
chen 1 und 2 ist dadurch gekennzeichnet, daB die 
Aussparung im Aufprallbalken durch das Aussian- 
zen (IB in Rg. 16) oder Brennen oder Zusammen- 
schweiBen zweier Aufprallbalken an den Fenster- 
fuhrungsschienen (Rg. 15) zustandegekommen ist 

8. Der Aufprallbalken (1 und 7 in Rg. 4), woran die 
Fensterfuhrungsschienen nach Abs. Al angebracht 
werden, nach Anspruchen 1 und 2 ist dadurch ge- 
kennzeichnet, daB es einem der geschlossenen Bal- 
kenquerschnitte bzw. Rohrquerschnitte (P20, P21, 
P27. P28 in Rg. 7) entsprichL 

9. Der Aufprallbalken (1 und 7 in Rg. 4), woran die 
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Fensterfuhrungsschienen nach Abs. A I angebracht 
werden, nach Anspruchen I und 2 ist dadurch ge- 
kennzeichnet, daB es einem der offenen Balken- 
querschnitte (P22 bis P26, P29 bis P35 in Fig. 7) 
entspricht 5 
10. Das Anbringen der AufprallbaJken (IB. 73) der 
hinteren Tur an der B-Saule bei Montage der Tur- 
baugruppe nach Anspruchen 15. 16 und 17 ist da- 
durch gekennzeichnet, dafl es uber Verschraubung 
des Turscharnierbandes an der Platte von auBen lo 
Oder von innen aus erfolgL Von auBen aus laBt sich 
das Turschamierband (5.2B) mit der am Balkenen- 
de verschweiflten Platte (5.4B) in Fig. 3 verschrau- 
ben. Von innen aus wird das Turschamierband 
(5. IB) an der Haltepiatte (4) mit Hilfe der Schrau- 15 
ben (4.2) in Fig. 4 und 16 befestigL 
11. Das Turfachwerk nach Definition "Belastungs- 
trager" in Abs. A4 und nach Anspruchen 1 sowie 2 
ist dadurch gekennzeichnet daB es sich aus einem 
Oder mehreren Aufprallbalken. ggf. mit Verstre- 20 
bungen (Abs. A9), zusammensetzt Aus zwei Tur- 
fachwerken ergibt sich eine Tachwerkanordnung" 
als zusammenhangende Einheit Die Fachwerkan- 
ordnungen sind in Fig. 5 abgebildet, Allerdings laBt 
sich eine neue Fachwerkanordnung durch die 2u- 25 
sammensetzung aus zwei Teilfachwerkanordnun- 
gen zusammenstelien, wie 

— Fachwerkanordnung AlO in Fig. 5 aus Teil- 
anordnung eines A6-Fahrerteiles und 30 
A5-FondinsassenteiIes 

— Fachwerkanordnung All in Fig. 1 aus Teil- 
anordnung eines A9-Fahrerteiles und 
A8-Fondinsassenteiles 

Die Entstehung der Fachwerkanordnungen A3 und 35 
A4 ist zuruckzufuhren auf den Zusammenbau zwi- 
schen einem fur jede Tur vorgesehenen Aufprall- 
balken und den nicht gezeichneten Verstrebungen, 
die in der TOr als Folge des Raumgewinns (Abs. A9) 
durch die Neukonstruktion angebracht werden 40 
konnen. 

12. Die Verbundkonstruktion in Verbindung mit 
dem Aneinanderkeilen nach Definition in Abs. A4 
ist dadurch gekennzeichnet, daB mit Hilfe der zuge- 
horigen Halteplatten und KJoben als Verbindungs- 45 
element das vordere Turfachwerk mit dem hinte- 
ren beim 4-tarigen Kraftfahrzeug (Fig. 1, 4. 16. 17) 
Oder mit einem oder mehreren hintereinanderlie- 
genden Aufprallbalken in der Karosserie beim 
2-turigen Kraftfahrzeug (Fig. 3. 15) beim Turschlie- 50 
Ben verbunden ist Ober die Befestigung der TQr- 
schamierbander (5.1) erfolgt nach Anspruch 3 die 
Verbindung des vorderen Turfachwerkes mit der 
A-Saule. Beim Seiten- oder Frontaufprall Qbemeh- 
men die KJoben nach Anspruchen 13, 20 und 21 das 55 
Aneinanderkeilen nach Definition in Abs. A4. 
Als Verbindungselement des Turfachwerkes die- 
nen sowohl die Haltekloben-Konstruktionsvarian- 
ten nach Anspruch 20 als auch die SchlieB-, Halte- 
und GleitkJoben nach Anspruch 21 in Verbindung eo 
mit den zugehorigen Halteplatten. 
Bei der Verbundkonstruktion mit den herkommli- 
chen Turschldssem werden aus Kostengrunden 
ausschlieBlich die Haltekloben-Konstruktionsvari- 
anten verwendet ^ 
13. Die Steigerung der durch die Verbundkonstruk- 
tion nach Anspruch 12 erhdhten Steifigkeit ist da- 
durch gekennzeichnet, daB die Motorhaube und 
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der Kofferraumdeckel durch das Aneinanderhaken 
der zugehorigen Haltekloben (2.1A und 2.1C in 
Fig. 1) mit der Karosserie nach Abs. A4 beim Auf- 
prall verbunden werden. 

14. Das fedemde Aufprallelement zum Absorbie- 
ren der Aufprallenergie ist dadurch gekennzeich- 
net, daB das Federelement einen der Balkenquer- 
schnitte (PIO. Pi 1, P12. P13 in Fig..6 und P29. P31 in 
Fig. 7) aufweisi. Angebracht wird es an einem oder 
mehreren Balken mittels Befestigung durch die fe- 
ste Oder um die y-Achse drehbare Verschraubung 
Oder mittels einer iosen Sitzauflage (P31 in Fig. 7). 
Der Einbau in Verbindung mit Anspruch 1 1 wie T6 
und T7 in Fig. 6 verdeutlicht die Moglichkeit zum 
Einbau in Verbindung mit jeder Fachwerkanord- 
nung nach Anspr. 1 1. 

15. Die Turbaugruppe nach Definition in Abs. A5a 
1st dadurch gekennzeichnet, daB das Turfachwerk 
nach Anspruch 1 1 in den aus der TurauBenhaut und 
-innenhaut ausgebildeten Raum eingeschoben 
wird. und anschlieBend alle weiteren Turteile daran 
angebracht werden. Dieses Verfahren ermoglicht 
die Fertigung von Turen auf einer Fertigungszeile. 

16. Die Turbaugruppe nach Definition in Abs. A5b 
ist dadurch gekennzeichnet, daB an dem Turfach- 
werk nach Anspruch 1 1 die TurauBenhaut und an- 
schlieBend alle weitere Turteile angebracht wer- 
den. Dieses Verfahren ermoglicht die Fertigung 
von Turen auf einer Fertigungszeile. 

17. Die TQrbaugruppe mit dem herkommlichen 
TurschioB (9) nach Anspruchen 15 und 16 ist da- 
durch gekennzeichnet, daB an dem Turfachwerk 
nach Anspruch 11 dieses TurschioB (9) und an- 
schlieBend alle weitere Turteile angebracht wer- 
den. 

18. Die Turbaugruppe mit dem neukonzipierten 
TurschioB bzw. der SchlieBscheibe (3.1 oder 3.8) 
Oder dem SchlieBstift (3.9 in Fig. 1 1) nach Anspru- 
Chen 15 und 16 ist dadurch gekennzeichnet, daB an 
dem Turfachwerk nach Anspruch 1 1 die SchlieB- 
scheibe (3.1 Oder 3.8) oder der SchlieBstift (3.9) mit 
seinen zugehorigen Teilen angebracht wird. 

19. Der Aufprallbalken nach Anspruchen 1 und 2 ist 
dadurch gekennzeichnet, daB als Material MetalL 
glasfaserverstarkte und nichtmetallische Werkstof- 
fe sowie VerbundmateriaJien in Frage kommen. 

20. Der Haltekloben (Zla, 2.1 A, ZIC in Fig. 1) ist 
dadurch gekennzeichnet, daB er die Aufgabe des 
Aneinanderkeilens nach Definition in Abs. A4 beim 
Seiten- oder Frontaufprall ubemimmt Als Kon- 
struktionsvarianten kommen die Beispiele mit den 
preiswertesten und einfachsten Merkmalen wie Hi. 
H2, H3, und H4 in Fig. 1 7 in Frage. wobei bis auf 
den aus gerauschdampfendem Material angefertig- 
ten Anschlagring (2.11) lediglich Normteile ver- 
wendet werden. Die Konstruktionsvariante mit 
dem Merkmal HI besteht aus einer Zylinder- 
schraube mit Innensechskant (2.10) nach DIN 912, 
einem Anschlagring (2.11). einer mit grdBerem Au- 
Bendurchmesser versehenen Unterlegscheibe 
(Z13) nach DIN 9021 und einem aus mehreren Un- 
terlegscheiben nach DIN 125 zusammengestellten 
Distanzring (Z12) zur Einhaltung der Mindestspiele 
(S3 und S4 in Fig. 12) nach Abs. A12. um die Bedin- 
gung fur das Verkeilen nach Abs, A4 zu erf ullen. 
Basierend auf diesen Varianten bei Verwendung 
von den Normverbindungselementen lassen sich 
andere Konstruktionsvarianten erstellen, 2. B H4 
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mit Distanzring (2.12), Mutter und Unterlegscheibe 
(Z13). Fur den HaJtekloben (2.1a) mit Diebstahlsi- 
cherungseigenschaft in Fig. 20 nach Anspruch 26 
gilt dieser Anspruch genauso. 

21. Der SchiieQ-. Halte- und Gleitkloben (2.1, 2.1B 5 
in Fig. 1) nach Definition "Punktberiihrung" in Abs. 
AlO ist dadurch gekennzeichnet, da3 er die Aufga- 
be des Aneinanderkeilens nach Definition in Abs. 
A4 beim Seiten- oder Frontaufprall ubernimmt und 
daB wahrend des SchlieSvorganges die FCante der 10 
Schlieflscheibe (3.1 oder 3.8) oder des Schliefistiftes 
(3.9 in Fig. 1 1) uber die Kontur dieses KJobens glei- 
tet. Er nimmt eine der abgebildeten Formen von Kl 
bis K7, von Kla bis K.7a, von Klb bis IC7b an. Fur 
den Kiobenkorper eignen sich alle Zylinder-. Ke- 15 
gelstumpf- (Fig. 13), Kugelschnitt-, einschaliger 
Hyperboloidschnitt, elliptischer Paraboloidschnitt 
oder Tonnenkorper, woraus sich die Konstruk- 
tionsvariantenzahl erhoht. 

22. Der SchlieB-, Halte- und Gleitkloben nach An- 20 
spruch 21 ist dadurch gekennzeichnet, daB als Ma- 
terial Metall, glasfaserverstarkte und nichtmetalli- 
sche Werkstoffe sowie Verbundmaterialien in Fra- 

ge kommen. 

23. Der fur die Justierung nach Abs. Al 1 vorgesehe- 25 
ne Einstellring (23) fur den SchlieB-, Halte- und 
Gleitkloben (2,1) ist dadurch gekennzeichnet, daB 

er eine der abgebildeten Formen Ml bis M3. Mia 
bis M3a, MLI bis ML3 und MLla bis ML3a in 
Fig. 14 annimmt, wobei die Einstellocher am Au- 30 
Benring wegen der Zuganglichkeit des Werkzeuges 
von auBen aus angebracht werden. 
Als Material kommen vorzugsweise gerausch- 
dampfende Materialien in Frage, um Schwingun- 
gen zu dampfen. 35 

24. Das Zusammenfiigen von zwei oder mehreren 
Aufprallbalken zu einer Baikeneinheit ist dadurch 
gekennzeichnet, daB die Aufprallbalken miteinan- 
der verschweiBt oder verschraubt oder verklebt 
sind, z. B zu einer Baikeneinheit M4 in Fig, 21. 40 
Die Anwendung dieses Anspruches und der ande- 
ren Anspruche 6, 7, 8 und 9 ermoglicht die Realisie- 
rung des Verfahrens zur Standardisierung der ver- 
wendeten Aufprallbalken fiir die Turen von ver- 
schiedenen PKW- oder LKW-Klassen und zur Un- 45 
terbringung des Airbags nach Anspriichen 28. 29 
und 30. Dies hat eine Kostensenkung bei Reduzie- 
rung der benotigten Balkentypen zur Folge, wenn 

— genormte Balkentypen verwendet werden 
und 50 

— die Balken fur die Verwendung in PKW- 
und LKW-Turen zusammengefaBt werden. 

25. Die Fiihrung der Schlieflscheibe (3.1) nach An- 
spruch 18 ist dadurch gekennzeichnet, daB die Be- 
wegung der SchiieBscheibe in y-Rlchtung gefuhrt 55 
wird ^war durch 

— die Fuhrungsstifte (1^ und 13) entspre- 
chend Fl oder F2 in Fig. 10 oder 

— das leichte Beruhren der Schenkel des 
U-Schlieflscheibenprofiles mit dem Aufprall- eo 
balken (1), wobei der Stift (1.2) in Fig. 11 die 
Halterungs- und Anschlagsaufgabe uber- 
nimmt 

26. Die Diebstahlsicherung ist dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sie nach der Entriegelung des Mecha- 65 
nismus zum Offnen durch eine Verriegeiung wirk- 
sam wird, und zwar: 

— uber eine Sperrung (Dl in Fig. 11) durch 
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das Verschieben der Platte (3-2) in die Nut (33) 
im Aufprallbalken oder 

— Uber eine Sperrung (D2) der SchiieBscheibe 
(3.1) in ihrer Nut (3.4) mit einer Nut im Auf- 
prallbalken Oder 

— uber eine Sperrung (D4) der SchiieBscheibe 
(3.1) in ihrer Bohrung (33) mit einer Bohrung 
im Aufprallbalken oder 

— uber eine Sperrung (D3) der SchiieBscheibe 
(3.1) in ihrer Aussparung (3.6). in der ein Fuh- 
rungsstift durch das Hochziehen der SchiieB- 
scheibe einrastet 

27. Die Diebstahlsicherung ist dadurch gekenn- 
zeichnet, daB sie ohne Entriegelungsmechanismus 
wirksam wird, und zwar durch eine Verriegeiung: 

— durch die Verschiebung des in den ge- 
rauschdampfenden Buchsen (231 in Fig. 20) 
gefuhrten Stiftes (230). wodurch sich die Posi- 
tion des Stiftes von "O" (Offnen) auf "L" 
(Lock^SchlieBen) andert. Fur die Sicherung 
des Stiftes sind die Sicherungsscheiben (232) 
fur Wellen nach DIN6799 vorgesehen. Zur 
Verkurzung der Einbauzeit werden die Teile 
vorher in einer Einheit (233) zusammenge- 
baut. An dem Balken wird die Einheit mit einer 
gerauschdampfenden Zwischenlage (234) ver- 
schraubt. 

— durch die Drehung der gerauschdampfen- 
den Scheibe (2.16) um den an dem Balken befe- 
stigten Stift (2,19), wodurch sich die Position 
der Scheibe von "O" (Offnen) auf "L" 
(Lock = SchlieBen) andert. Uber die gerausch- 
dampfende Zwischenlage (2.17) wird die 
Scheibe (2.16) mit Hilfe der Mutter (2.18) mit 
Gewindesicherung gegen Losen oder mit Hilfe 
der Doppelmutter gesichert. 

Die beiden Konstruktionen entsprechen weitestge- 
hend HI in Anspruch 20 mit der Erganzung um die 
gerauschdampfenden Ringe (2.14 und 2.15). Bis auf 
die gerauschdampfenden Teile werden ausschlieB- 
lich Normieile verwendet, 

Gegeniiber der Diebstahlsicherung nach Anspruch 
26 bietet dies folgende Voneile. 

— daB die Justierung einfacher ist und 

— daB der Entriegelungsmechanismus entfallt, 
was eine Kostenersparnis einbringt Der Me- 
chanismus zum Offnen kann zwar betatigt 
werden, aber er hat keinen EinfluB auf diese 
Diebstahlsicherung. 

28. Der Einbau eines Airbags im Turfachwerk ist 
dadurch gekennzeichnet, daB sich der Airbag (A 
aus der Fachwerkanordnung T8 in Fig. 6; A in 
Fig. 21) in dem Raum des aus zwei oder mehreren 
Aufprallbalken ausgebildeten Balkens oder in dem 
Raum eines U-Balkenprofiles befindet, wobei die 
Spannung dieses Balkens uber einen Sensor fur die 
Zundung des Airbags sorgt Die Seitenaufprailen- 
ergie wird uber die Registrierplatte (8.11) auf den 
Balken ubertragen. Oberschreitet die dadurch her- 
vorgerufene Spannung jenes Balkens eine durch 
eine Voruntersuchung festgelegte Grenzspannung, 
aktiviert dieser Sensor den Airbagziinder. Von sei- 
nem Raum aus schiebt sich der aufgeblasene Air- 
bag in die Insassenzelle durch die Drehklappe 
(8.12) Oder durch die infolge der Knallenergie ge- 
offnete Aussparung entsprechend der herkdmmli- 
chen Arbeitsweise eines Airbags. 

29. Der Einbau eines Airbags im Turfachwerk ist 
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dadurch gekennzeichnet, daB sich der Airbag (A 
aus der Fachwerkanordnung T8 in Fig. 6; A in 
Fig. 21) in dem Raum des aus zwei oder mehreren 
Aufprallbalken ausgebildeten Balkens oder in dem 
Raum eines U-BaJkenprofiles befindet. Oberschrei- 5 
tet die durch die Frontaufprallenergie hervorgeru- 
fene Spannung. z. B an der A-Saule oder an der 
HaJterung der StoBstange. eine durch eine Vorun- 
tersuchung festgelegte Grenzspannung. aktiviert 
diese Spannung uber einen Sensor den Airbagzun- 10 
der. Von seinem Raum aus schiebt sich der aufge- 
blasene Airbag in die Insassenzelle durch die Dreh- 
klappe (8,12) oder durch die infolge der Kjiallener- 
gie geoffnete Aussparung entsprechend der her- 
kommlichen Arbeitsweise eines Airbags. Der Ein- 15 
bauraum in der Beifahrertur ersetzt den Armatu- 
renkasten zur Unterbringung des Beifahrerairbags. 
Der Nutzen des Armaturenkasiens bleibt somit er- 
halten. 

30. Der Airbag fur Front- und Seitenaufprall ist 20 
dadurch gekennzeichnet, daB sich der Airbag (A 
aus der Fachwerkanordnung T8 in Fig. 6; A in 
Fig. 21) in dem Raum des aus zwei oder mehreren 
Aufprallbalken ausgebildeten Balkens oder in dem 
Raum eines U-Balkenprofiles befindeL Er vereint 25 
die Eigenschaften nach Anspnichen 28 und 29 bei 
einer durch eine Voruntersuchung festgelegte 
Grenzspannung zur Ziindung eines einzigen Air- 
bags im Falle eines Front- oder Seitenaufpralles. 
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